



В воспроизводимом с некоторыми сокращениями, но с максимальным 
сохранением авторской лексики и стиля из издания «Железнодорожного 
дела» 1910 года докладе И. В. Ширмана на заседании VIII Отдела 
Императорского Русского Технического Общества 4 марта 1910 г., 
под председательством О. А. Струве рассматривались технические 
и экономические вопросы эксплуатации перспективных на тот момент 
транспортных средств на электрической тяге, уже тогда звучала 
мысль о перспективности автономных пассажирских систем. 
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Контрольный аппаратъ на дальнихъ семаФорахъ.
Повседневная практика линейной железнодорожной 
службы часто даетъ примеры небрежнаго отношешя 
къ употребленш семафоровъ. Иногда эти случаи про- 
ходятъ счастливо и остаются неизвестными старшимъ 
линейнымъ агентамъ, но иногда, при какихъ - нибудь 
крупныхъ или мелкихъ несчастахъ, дело доходитъ до 
разследоважя последнихъ въ особыхъ комисаяхъ изъ 
старшихъ линейныхъ агентовъ; въ этихъ случаяхъ ко- 
миссш часто не въ состоянш бываютъ разобраться въ 
истинной причине несчаста: не то виновны станцюн- 
ные агенты, «игравшие» семафоромъ, то-есть откры- 
вавцие и закрывавипе его въ виду подходившаго по­
езда, не то виновна паровозная бригада, не обратив­
шая внимашя на запрещеше входа на станцш. Объек- 
тивныхъ свидетелей происшесгая нетъ, и истины изъ 
опросовъ всехъ причастныхъ лицъ не добиться. Съ 
одной стороны, всемъ известенъ постоянный антаго- 
низмъ между отдельными службами, съ другой сторо­
ны, станцтнные агенты (начальникъ станцш, его помощ­
ники, стрелочники,сторожъ и др.),связанные общностью 
интересовъ (свалить ответственность съ себя), даютъ 
обыкновенно совершенно согласныя между собою по- 
казашя, обвиняющ1я всецело паровозную бригаду, ко­
торая никакихъ другихъ свидетелей иметь не можетъ.
Вотъ эти-то факты, знакомые мне по личному 
опыту, какъ по должности помощ. начальника участка 
тяги, такъ и по прохождешю паровозной службы въ 
должности машиниста и помощника его, и даютъ мне 
право думать, что уже давно назрела необходимость 
въ контрольномъ аппарате, который давалъ бы авто­
матически время открыта и закрыта семафора.
Попутно съ установкой контрольнаго аппарата я 
счелъ бы необходимымъ исправить одно неудобство 
существующихъ въ Россш семафоровъ.
Дело въ томъ, что крылья семафоровъ при откры­
вали станцш опускаются внизъ на 45 градусовъ. Ча­
сто отъ ослаблешя соединешя крыла съ рычажкомъ, 
служащимъ для поворачивашя крыла, или по другимъ 
причинамъ, крыло опускается внизъ, можетъ быть, и
менее 45 градусовъ, но, во всякомъ случае, настолько, 
что машинистъ легко можетъ принять это за разре- 
шеше въезда на станцш. Поэтому, полагаю, пред­
ставлялось бы более безопаснымъ, при открыванш стан­
цш, не опускать, а поднимать крыло на 45° вверхъ 
(что и установлено уже новыми правилами). Въ такомъ 
случае, при существованш упомянутыхъ причинъ, крыло 
опустится до горизонтальнаго положешя, то-есть за- 
кроетъ станцш. Этимъ будетъ соблюдена безопасность 
движешя.
Въ представляемомъ мною схематическомъ проекте 
и соединено подобное изменеше открывашя семафо­
ровъ съ контрольнымъ аппаратомъ.
Конечно, контрольный аппаратъ самъ по себе, ме­
ханически, не можетъ устранить неправильнаго въезда 
на станцш, но, служа объективнымъ свидетелемъ по­
ложешя семафора, заставитъ и станцюнныхъ агентовъ, 
и паровозныя бригады особенно внимательно и осто­
рожно относиться къ сигналамъ; этимъ онъ пред­
отвратить не одно крушеше или столкновеше и въ 
результате сохранить жизнь и здоровье людей, а для 
железныхъ дорогъ— не одну тысячу рублей, уплачи- 
ваемыхъ ныне въ вознаграждеше за увечья и смерть 
пострадавшихъ и за исправлеше подвижного состава и 
пути.
Ленты для записи меняются черезъ 24 часа, и для 
удобства необходимо иметь при каждомъ семафоре 
постоянную лестницу. Если бы высокое лестница ока­
залась неудобною, можно поставить весь аппаратъ 
ниже, на высоте очковъ.
На чертеже обозначено сплошными и удлиненными 
прерывающимися лижями— существующее устройство, 
а короткими прерывающимися— проектируемое.
Контрольный аппаратъ состоитъ изъ часового ме­
ханизма, делающаго полный оборотъ въ 24 часа. Глав­
ная ось часовъ оканчивается вертикальнымъ стальнымъ 
шпинделемъ, выходящимъ надъ поверхностью меха­
низма на высоту 106 mm. На шпиндель плотно на­
деть, при помощи двухъ рядовъ медныхъ спицъ, мед-
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ПЕРЕДВИЖЕНИЕ ПАССАЖИРОВ И ГРУЗОВ 
ПО БЕЗРЕЛЬСОВОМУ ПУТИ
Экипажи с аккумуляторами электри-ческими оказались более пригодны для движения по безрельсовому 
пути и, несмотря на потери энергии, свя-
занные с последовательными зарядкой 
и разрядом батареи, и быстрым изнашива-
нием электродов, бывают условия, когда 
применение таковых вполне оправдывает-
ся, как увидим ниже .
Ещё выгоднее, однако, непосред-
ственная подача электрической энергии 
при помощи верхнего провода (двой-
ного –  для подачи и обратного отвода 
энергии) к электромоторам, подвешен-
ным к осям экипажа, если протяжение 
линий ограничивается 3–4 километрами 
и направление движения вполне опреде-
лённое раз и навсегда . В дальнейшем мы 
и перейдём к рассмотрению этих двух 
типов, начав с аккумуляторного электри-
ческого экипажа, имеющего за собой 
преимущество свободы движения в лю-
бом направлении на протяжении до 75 
километров без новой зарядки .
Подобные экипажи появились впервые 
в 1898 г . системы Krieger в Париже (см . 
статью Sieg в Е . Т . Z. 1908 №№ 52 и 53); с тех 
пор в детали постройки введено много 
усовершенствования, но главный элемент: 
аккумуляторная батарея ждёт ещё оконча-
тельного усовершенствования .
Применяемые до сих пор свинцовые 
элементы и раствор кислоты серной, пред-
ставляют довольно значительный вес, 
а именно 1 килограмма на 7,5 ватт-часов 
производительности; имеются конструк-
ции, весящие 1 кг на 30 ватт-часов произ-
водительности (см . J . С .), но таковое об-
легчение достигается в ущерб долговечно-
сти, которая вообще невелика .
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При движении аккумуляторных вагонов 
по рельсовому пути, где толчков меньше, 
пластины служат не более как 100000 кило-
метров пробега, в среднем . Положительные 
100–120000, отрицательные не более 60000 .
При движении по безрельсовому пути 
срок службы должен понизиться несо-
мненно .
Так называемые щелочные батареи 
с цинковыми или железно- никелевыми 
электродами пока не оправдались; 
электро двигательная сила подобного 
элемента всего 1,2 вольта, тогда как 
в кислотных 2 вольта . Коэффициент 
отдачи всего 50 % в первых, тогда как 
в последних доходит до 75 % . Стоимость 
их также выше . В Америке продолжают-
ся испытания батареи системы Эдисона, 
обещавшей в своё время много, но до 
окончательного усовершенствования 
ещё далеко .
Что касается моторов, то применяются 
2 типа:
1 . Быстроходный лёгкий, подвешивае-
мый к раме с зубчатой или цепной переда-
чей к ведущей оси…
Ведущей осью предпочтительнее иметь 
заднюю –  меньше шансов повреждения, 
и переднюю ось тогда делают с поворотом 
каждого колеса отдельно, как в автомоби-
лях бензиновых .
2 . Тихоходный –  150–250 оборотов в ми-
нуту, непосредственно соединённый с ко-
лесом .
Представляя некоторые преимущества, 
благодаря отсутствию передачи, моторы 
подобной конструкции получаются боль-
ших размеров, при столкновении легко 
подвергаются порче и много тяжелее . Об-
мотка последовательная или шунтовая, т .е . 
возбуждение в ответвлении; последняя 
оправдывается на участках с перемежаю-
щимися уклонами и подъёмами .
Мы не будем вдаваться в детали кон-
струкции, так как цель заметки –  выяснить 
стоимость эксплуатации . Таковая опреде-
лилась в некоторых случаях применения 
описываемой системы следующими циф-
рами:
1. Пожарный насос в Берлине –  годовой 
пробег = 1500 км.
  На 1 км
Расходы по содержанию батареи 31,50   
28 пф .
По возобновлению энергии 391,73
 423,23 марки
}
Содержание мотора, контроля, провод . 30 2
Смазка 12 0,8
Резиновые шины 457 30,4
Приспособления для устранения  
скольжения («Derapant») 100 6,65
Исправление кузова 45 3
Разное (в том числе зарядка 
около 600 к .у .ч .) 137,77 9,15
Итого  1205 марок  80 пф .
а для 4 насосов всего  4820 марок
при паровой тяге 6920 
при лошадиной тяге  17281
вследствие незначительности годового 
пробега и необходимости содержать лоша-
дей круглый год .
Вес подобного экипажа 4,5 тонны, раз-
виваемая скорость движения по сухому 
асфальту достигала 36 килом ./час . При 
этом расход энергии (68 ампер X 145 вольт) 
/ (36 х 4,5) = 56,4 ватт-час/т•км
И расход на километр пробега 56,4 х 4,5 = 
∞ 254 ватт-час, а зарядка тока, считая коэф-
фициент отдачи = 75 % ∞ 340 . Экипаж мог 
пройти 86 километров до полного истоще-
ния (считая 56,4: 0,75 = 76 ватт-час/т•км, 
в действительности в среднем расходовалось 
97 ватт-час/т•км» (см . ст . Sieg l .c) .
Подобный же экипаж пожарного обоза 
в Дюссельдорфе дал расход в 59,6 ватт-час 
по мокрому асфальту при υ = 36 км/ч 
и сильном ветре .
При υ = 18 км/ч расход энергии упал до 
41,5 ватт-час/т•км .
Экипаж сделал пробег в 108 км, и бата-
рея ещё не была истощена .
Экипаж преодолевал уклоны до 100 ‰ 
со скоростью 18 км/ч, не останавливался 
в снегу и т .п .
2. Каретки для перевозки больных.
В Кёльне, ежедневный пробег около 
50 км;
годовое содержание…  7200 марок;
при лошадиной тяге было… 9400 марок .
В Гарлахинге близ Мюнхена –  преодо-
левает уклон в 170 ‰ на протяжении 600 
метров;
годовое содержание . . . 4360 марок;
при лошадиной тяге… 5548 .
3. Каретки для сборки писем из почтовых 
ящиков также оказались выгодными в экс-
плуатации.
Мы приводим ещё данные об эксплуа-
тации уличных экипажей, при хорошем 
состоянии мостовых .
В Берлине действует крупное предприя-
тие подобного рода «Bedag» (Berliner- 
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Elektromobil- Droschken A . G .) с капиталом 
в 2•106 марок .
Выручка и расход по этому предприя-
тию выразились следующими цифрами: 
(Е . Т . Z. 08 . № 28):
Выручка: за 1907 (5 мес .) за 1908 (5 мес .)
390000 марок (36,39) 895000 (36,80 экип .-сутки) .
Расход -615000
 +280000
Вследствие отсутствия запаха отрабо-
тавших газов, безопасности в пожарном 
отношении, меньших сотрясений при ра-
боте электромотора и более удобного 
управления, подобные экипажи, по мне-
нию многих, должны вытеснить бензино-
вые автомобили в области уличного дви-
жения, но решающим фактором является 
стоимость эксплуатации .
Хотя содержание электромотора обхо-
дится дешевле содержания двигателя внут-
реннего сгорания, но расход на содержание 
батареи пока ещё довольно велик, высока 
и плата за ток для зарядки .
Вначале, когда ограничивались макси-
мальною скоростью движения в 15 км/ч, 
вес экипажа не превосходил 1400 кг, вклю-
чая 3 седоков, и содержание батареи, рас-
ход на ток и шины был меньше, чем теперь 
в экипажах, могущих развить скорость до 
25 км/ч и весящих 2000 кг и более .
Сплошные резиновые шины для подоб-
ной скорости непригодны, нужны пневма-
тики; а это, в свою очередь, повышает 
расход работы, как показывает нижепри-
водимая табличка:
* Перед . колёса  Задние  Расход 
в ватт-час/ 
экип . килом .
1 Сплошн . резина  I  Пневмат . снабж . 
   «derapant» 179 ватт-час
2 Пневматик   162 ватт-час
3 Сплошн . резина  I Сплошн . рез . II 148 ватт-час
4 «  »  II Пневматик 131 ватт-час
5 «  » II Сплошн . рез . II 116 ватт-час
Отношение 1:5 = 1,5 .
Расход на экипаж- километр определяется сейчас в Герма-
нии след . цифрами:
1 . Шины резиновые 10 пф .
2 . Содержание батареи (от 5 до 8) в средн .  6 пф .
3 . Ток для зарядки, считая 250–300 ватт-час
и 8–12 пф . км .-ч 4 пф .
4 . Содержание мотора, контроллера,  
и проводов .  1,5 пф .
5 . Сод . кузова, ресс . и пр . 1,5 пф .
Итого экип .-километр .  23 пф .
Вожатый получает 2 марки или 1 марку 
и определённый % валовой выручки, что 
может составить до 6 марок в среднем или, 
при дённом пробеге в 60–70 километров, 
ещё 10 пф . Итого 33 пфеннига/экипаж-км . 
К этой цифре надо прибавить ещё расходы 
по содержанию гаража, % на затраченный 
капитал, погашение, страховку, налоги .
Расходы, в общем, не на много выше, 
чем для бензиновых автомобилей . Недо-
статком является зависимость от станции, 
где производится зарядка и потеря времени 
на эту зарядку . Но, как мы видели, есть 
специальные случаи, когда применение 
подобных экипажей выгодно, хотя они не 
так универсальны, как бензиновые авто-
мобили . Ещё более связаны экипажи, по-
лучающие энергию от воздушного провода, 
но их эксплуатация настолько дешева, что 
применение таковых оправдывается во 
многих случаях, как показал опыт .
В русской литературе о подобных эки-
пажах впервые трактовал В . П . Шуберский 
(см . Журнал Министерства Пут . Сообщ . за 
1902 г . №№ 4 и 5) . С тех пор сделано много 
усовершенствований, увеличилось и число 
линий, обслуживаемых по этой системе .
Что касается подвески провода, подво-
дящего ток, и контакта, надо отметить 2 
конструкции, резко отличающиеся друг от 
друга .
1 . Система Шиман (Max Schiemann, 
рис . 1), –  в ней контакт прижимается сни-
зу к двой ному рабочему проводу и при 
посредстве изолированного шнура заклю-
чённая в полую трость энергия подаётся 
к моторам . Укрепление трости допускает 
отклонение экипажа от линии провода .
2 . Система Мерседес- Электрик- Штоль 
(Мегcedes- Elecktrique- Stoll) –  по двой ному 
рабочему проводу катится тележка на 4 
колёсиках, соединённая с экипажем по-
средством изолированного кабеля (рис . 2 
и 3) . Достаточная длина кабеля, могущего 
наматываться и сматываться с барабана, 
укреплённого на экипаже, даёт большую 
свободу отклонения экипажа от линии 
рабочего провода, что важно на случай 
необходимости объехать препятствие на 
пути . Эта система представляет некоторые 
преимущества: при скрещении 2 подобных 
экипажей, движущихся навстречу друг 
другу, экипажи обмениваются контактами- 
тележками, благодаря разрезанному кабе-
лю и контактам на экипаже, что произво-
дится очень быстро и удобно .
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При системе 1  один контакт снимается 
с провода и вновь ставится по проезде эки-
пажа, продолжающего движение .
Вследствие особенностей контакта, 
подвеска рабочего провода производится 
в системе 2 иначе, чем в системе 1 (рис . 4 
и 5) .
Отличаются обе конструкцией и типом 
устанавливаемых на экипаже электромо-
торов .
В системе 1 электромотор лёгкий, бы-
строходный с зубчатой передачей к перед-
ней оси (рис . 6а) . В системе 2 электромотор 
непосредственно укреплён в колесе задней 
оси (рис . 6б) . Каждая система имеет свои 
достоинства и недостатки, но обеим при-
сущи: незначительные первоначальные 
затраты, по сравнению с устройством рель-
совых путей с электрической тягой; незна-
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ления, а потому и невысокие эксплуатаци-
онные расходы, как это явствует из ниже-
приведённых отчётов . Этим объясняется 
постепенное распространение обеих сис-
тем .
Построенные по системе М . Шимана 
линии указаны в табл . [1], по системе Мер-
седес–Штоль в табл . [2] . Результаты экс-
плуатации одной из линии по системе 
М . Шимана приведены в табл . [3] .
Не менее интересны результаты экс-
плуатации линии в Гмюнде, работающей 
по системе Мерседес–Штоль . Обслужива-
ется сообщение городка с железнодорож-
ной станцией . Первоначальное протяже-
ние – 27 км, 1 экипаж в 16 мест и отделение 
для почты . За время с 15 .VII по 15 .Х .1907 г . 
сделано 8030 экипаж-км без ремонта, делая 
ежедневно с 5 ч . 30 м . утра до 9 ч . 30 м . ве-
чера по 32 рейса, с 1 октября даже по 34, 
а по воскресным дням до 50 рейсов 
(по 2,7 км) .
За это время перевезены 24304 пасса-












Путь Пассажирское и товарное
Лангенфельд–Мангейм
(Рейнск . пр .)
Май 
1904





9 км 57 ‰ Шоссе и булыжная 
мостовая
2 ваг . 24 м
Вес 4,8 тонны




5 возов по 2 тонны
Скорость 6–8 км/ч
(Charbonnière–les-Bains) 




5 км 85 ‰ Шоссе на булыжном 
основании
2 ваг . 30 м




гейм (Рейнск . пр .)
Май 
1906
5,5 км Параллельно линии
Прусск . казен .ж .д .
3 ваг . 18 сид .+ 2 ст . м
Двиг . 15/22 п .л .
Вес 3,25 тонны
Скорость 22 км/ч
3 прицепных х 19 м
Вес 1,65 тонны
Тариф 5 пф ./км
Мюльгаузен в Эльзасе Июль 
1907
1,7 км 83 ‰ Шоссе, асфальт и бу-
лыжная мостовая
4 ваг . х 20 м






5,7 км – По берегу моря пло-
тин . дорога
3 ваг . х 20 м
Двиг . 15/22 п .л .
Вес 2,8 тонны
2 прицепных
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пассажира на экипаж-км, полагая, что 
пассажир совершает весь рейс, число заня-
тых мест = 3 х 2,7 = 8,1 в среднем из имев-
шихся 16-ти . Расход энергии на экипаж- 
километр составил, при общем расходе 
электр . энергии за указанное время 
в 1234 кВт-ч, 1234000:8030 = 153,6 ватт-
часов, а на пассажир- километр153,6:3 = 
51 ватт-часов .
Трамвайный вагон, катящийся по рель-
совому пути, расходует, в среднем, свыше 
600 ватт на вагоно- километр (данные рус-
ских городов без значительных подъёмов 
на линии; в Севастополе, напр ., таковой 
расход достигает 800–900 ватт) .
Так как число пассажиров, приходя-
щихся на вагоно- километр, составляет 2–6, 
то расход энергии на пассажира- километр 
в дорогостоящем трамвае от 100–300 ватт-
час, или от 2 до 6 раз более . Это объясня-
ется значительным весом трамвайного 
вагона, около 8 тонн = 480 пудов . Даже при 
18 пассажирах их вес 1/
6
 веса вагона .
Аналогичная установка Klosterneuburg–
Weidling, в Австрии же, протяжением ли-
нии в 3–8 км, при уклонах на части пути 
в 30 ‰ и 60 ‰, дала расход тока в 173 
ватта на экипаж-км, при весе экипажа – 
2,44 тонны и 21 месте для пассажиров . При 
цене тока в 0,26 кроны (около 10 коп .) за 
кВт-ч стоимость энергии на экипаж-км 
около 0,045 кроны (менее 2 коп .) . Правда, 
расход на резиновые шины много значи-
тельнее, чем на бандажи колёс трамвайно-
го вагона, но в установке Гмюнд после 
8000 км пробега не наблюдалось заметного 
изнашивания; заводчики гарантируют 
15000 км, но известны случаи замены лишь 
после 24000 км . Всё зависит от характера 
пути, климатических условий и условий 
езды, т .е . приходится ли часто останавли-
ваться (при торможении возможно сколь-
жение, тронуть с места требует также 
большого усилия) . Первоначальные затра-
ты не велики по сравнению с трамвайным 
сооружением . В то время как устройство 
трамвая рельсового в Klosterneuburg–
Weidling должно было обойтись в 380 000 
крон, стоимость приобретения трёх экипа-
жей, устройство проводки, гаража и т .п . 
обошлось всего 120 000 крон . Обслужива-
ние, тем не менее, идёт вполне удовлетво-
рительно: при количестве пассажиров 
в 90 000 при лошадиной тяге, рассчитывали 
при улучшенной тяге на 130 000–150 000 
пассажиров в год и на выручку в 32000 
кроны . Между тем в течение одного меся-
ца (май) перевезено 37549 пассажиров 
и выручено 7630,10 крон, вместо предпо-
лагаемых 11666 пассажиров, и выручки 
2666 крон . В течение одного дня (31 мая) 
было перевезено тремя экипажами 2534 
пассажира и выручено 512,30 крон .
В Гмюнде стоимость оборудования 42000 
кроны (около 1900 руб .) . В эту сумму вклю-
чена постройка сарая на 4 экипажа, устрой-
ство воздушного рабочего провода в 2,7 км, 
длины, подвешенного к металлическим 
кронштейнам на деревянных столбах, 
устройство питающих проводов от имев-
шейся центральной станции, в 600 метров 
протяжения, и приобретение экипажа .
В первые 3 мес . экипаж перевозил, 
в среднем, 265 пассажиров в день; макси-
мальное число в один день достигло 940 
пассажиров .
Эксплуатационные расходы за первые 
3 мес . (16 .VII .– по 15 .X .1907) .
Жалованье вожатым (в кронах) ………………408,32
Стоимость электрического тока, получаемого от имею-
щейся центральной станции по цене 0,30 кроны/кВт-ч, 
включая освещение:
Сарая 1284,5 х 0,30 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 385,36
Смазка и обтир . материал  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 18,02
Работы по сод . и ремонту воздушн . линий  . . . . . . . . . . . . . . 29,64
Билеты, объявления  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21
Страховка, на случ . несчаст . с людьми  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 74,25
« » пожара  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2
Взносы в больничную кассу  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,60
Итого  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 944,19
Затем списано:
4 % на затрач . капитал  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 420
10 % « погашение стоим . экипажа  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 412,50
5 % « сарая, воздушн . пров  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 319
Изнашив . резиновых шин,  
считая 0,06 кр ./км проб . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 480
Итого  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1631,50,
а всего расхода 2575,69 или 0,32 кроны на 
экипаж- километр .
Доходы выразились 3146,46, следова-
тельно + 570,77 (таблица 3) или 5,4 % на 
затраченный капитал сверх списанных 4 % . 
В зимнее время движение слабее, но всё же 
за 9 мес . перевезено 70000; при постройке 
рассчитывали на 24000 пассажира в год 
и выручку в 7200 крон .
Вышеприведённые цифры показывают, 
что подобное предприятие окупается, бу-
дучи организованно в самых скромных 
размерах, следовательно, под силу неболь-
шому городскому управлению .
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Доход за 3 мес . (16 .VII .–15 .X .07) на линии Гмюнд 2,7 км:
за объявления получено   . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 45 крон
с абонентов   . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 30 крон
12204 билета по 0,10  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1220,40
6500 билета по 0,06 рабочих  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 390
1240 билета по 0,06 (детских)  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 74,90
4400 билета по 0,20 (приезжие) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 880
500 места багажа по 0,20  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 100
100 места багажа по 0,40  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 40
За перевозку почты  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 366,66
Итого   . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3146,6 
крон
Кроме того, что не требуется значитель-
ных затрат на первоначальное оборудование, 
если имеется станция электрическая; увели-
чивающийся спрос легко удовлетворяется 
постепенным увеличением числа экипажей . 
С другой стороны, если бы выяснилось, что 
спрос на передвижение недостаточен, соору-
жение может быть перенесено на другие 
улицы или дороги без больших затрат .
Рис. 7. Линия Лангельфельд–Мангейм. Шоссе из щебня на песчаной подстилке; длина 4 км; наибольший 
подъём 33 ‰. Пассажирское и грузовое движение открыто в мае 1904 года. На столбах подвешены 
провода тока высокого напряжения из Золингена в Мангейм.
Рис. 8. (воспроизводится оригинальный рисунок).
МИР ТРАНСПОРТА, том 18, № 5, С. 212–232 (2020)












































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































МИР ТРАНСПОРТА, том 18, № 5, С. 212–232 (2020)
Пресс-архив. Передвижение пассажиров и грузов по безрельсовому пути
222
• 
Ток можно получать и от электрической 
установки в имеющемся промышленном 
предприятии (мельница, завод, железно-
дорожные мастерские и т .п .) .
Описанная система даёт возможность 
промышленному предприятию организо-
вать перевозку грузов к ближайшей желез-
нодорожной станции или пристани . Нам 
пришлось видеть грузовое движение по 
этой системе при ст . Вурцен (в Саксонии, 
на пути из Лейпцига в Дрезден) . Протяже-
ние пути = 4 км . Имеются 3 электровоза по 
6 тонн весом, двухосные; на каждой оси по 
электромотору; шины металлические 
150–200 мм ширины; давление на шины 
100–75 кг•см, т .е . в пределах норм, уста-
новленных в России .
При подъёмах в 40 ‰ и 50 ‰, подобный 
электровоз тянет 3 воза по 5 тонн грузо-
подъёмности угля или муки .
Скорость движения 6–8 км/час .
Плата 23–27 пфеннига/т•км или около 
0,2 коп . за пудоверсту .
При посредстве трёх электровозов, 10 
угольных и 27 возов для муки, провоз в 
среднем около 300 тонн ежедневно, т .е . 
норма, могущая оправдать проложение 
рельсового пути, но не всегда возможно 
получить разрешение на прокладку тако-
вого по шоссе общего пользования . Воз-
можно одновременное обслуживание 
пассажирского и грузового движения 
(рис . 7) .
В заключение надо отметить возмож-
ность экономии электрической энергии 
при движении на линиях горного характе-
ра, т .е . со значительными подъёмами 
и уклонами .
Достаточно установить на экипаж 
элект ромотор с шунтовым возбуждением, 
чтобы энергию, получаемую при движении 
по уклону, когда мотор начинает работать 
как генератор, посылать в воздушные про-
вода и утилизировать для движения экипа-
жа, идущего по подъёму . На рис . 8 изобра-
жено обслуживание электрической энер-
гией участка в 2 километра .
Резюмируя всё вышеизложенное, мы 
вправе утверждать, что перевозка, при по-
средстве электромобилей с воздушным 
проводом на небольшие расстояния (2–4 
километра) является самой дешёвой 
в смысле эксплуатации (см . табл . 4) и тре-
бует наименьших затрат по первоначаль-
ному оборудованию, а потому везде, где 
имеется мало-мальски сносная дорога, она 
заслуживает полного внимания для пере-
возки как пассажиров, так и грузов .
Председатель: Позвольте благодарить 
докладчика (аплодисменты) . Может быть, 
 кто-нибудь из присутствующих желал бы 
получить некоторые разъяснения, в таком 
случае я просил бы желающих задать вопро-
сы или получить некоторые дополнитель-
ные сведения, обратиться к докладчику .
Если желающих нет, то позвольте прим-
кнуть к тому пожеланию, которое высказал 
докладчик, и, может быть, расширить та-
ковое . Самое важное и желательное это то, 
чтобы экипаж при помощи той или иной 
энергии мог бы циркулировать совершен-
но свободно, чтобы все условия его цирку-
ляции заключались в самом экипаже . Шаг 
в этом направлении был сделан именно 
экипажами внутреннего сгорания .
Нас ознакомили с условиями передви-
жения экипажа, если можно так выразить-
ся, не по рельсовому, а по проволочному 
пути, расположенному поверх той дороги, 
по которой катится экипаж .
Думается мне, что, в конце концов, 
следует желать, чтобы экипажи как пере-
возочное средство, не были связаны ни со 
специальными устройствами под собой, 
понятно, не касаясь устроенной дороги, ни 
со специальными устройствами над собой 
для получения движущей силы, а чтобы 
они были независимыми носителями энер-
гии . Я думаю, что опыты с аппаратами 
внутреннего сгорания не могут считаться 
законченными . Теперь электрическую 
энергию пытаются подводить к перевозоч-
ным средствам извне, при помощи прово-
дов . Итальянцы очень удачно назвали этим 
способом оборудованные дороги –  filovia, 
в отличие от железных дорог –  ferrovia .
Я думаю, в будущем никаких filovia не 
потребуется для подводки энергии . Мне 
кажется, что в этом дальнейшая задача 
электротехники, и она, несомненно, полу-
чит своё решение, и только тогда перево-
зочные средства будут свободно, собствен-
ной энергией циркулировать по дорогам .
Объявляю заседание закрытым .
(Железнодорожное дело. – 1910. –
№ 43. –  С. 171–185)•
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